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Description

La présente invention concerne un dispositif
d'amortissement de choc.

On connait des dispositifs d'amortissement de choc
constitués par des systémes a déformation réversible
basés sur une dégradation de I'énergie par frottement
sec ou visqueux. Ainsi, dans le domaine ferroviaire ils
sont installés dans les tampons et dans les cartouches
des attelages automatiques. Ces systémes présentent
I'inconvénient d'avoir un bas niveau d'absorption d'éner-
gie, environ 50 kJ par organe.

Un autre dispositif amortisseur de choc est consti-
tué par le bouclier placé sur une motrice de train, en
particulier pour train a grande vitesse. Un tel bouclier
est constitué par une structure en nid d'abeilles ou en
tubes travaillant en compression. |l s'agit d'une piéce
rapportée et encombrante qui présente l'inconvénient
de ne pas intervenir dans la transmission des efforts lon-
gitudinaux dans le chéssis. En outre, cette piéce ne pro-
tége que le conducteur.

La sécurité des voyageurs d'un train en cas de col-
lision est actuellement prise en compte de maniére trés
sérieuse. En effet, 'augmentation de la vitesse de rou-
lement des trains accroit les risques en cas d'accident.
Une série d'accidents récents a démontré que les pro-
grés réalisés dans le domaine de la signalisation n'écar-
taient pas tous les risques de collision.

Il s'avére donc nécessaire de disposer d'un dispo-
sitif d'amortissement de choc plus efficace que les dis-
positifs existant actuellement. Ce dispositif doit, en cas
de choc, provoquer un écrasement selon l'axe principal
de l'engin de traction pour éviter que I'engin ne se mette
de travers sur la voie. |l doit également ne pas étre trop
lourd pour respecter les limites de poids par essieu im-
posées pour les trains. Il doit aussi étre de faible encom-
brement, le gain de place étant trés recherché aussi
bien dans les engins de traction que dans les voitures
de voyageurs.

Le document EP 0 467 193 décrit un dispositif
d'amortissement de choc conforme aux préambule de
la revendication 1.

La présente invention permet de pallier les incon-
vénients de l'art antérieur et de satisfaire les exigences
d'efficacité, de poids et d'encombrement. Elle s'applique
particulierement bien au domaine ferroviaire ou la quan-
tité d'énergie a absorber en cas de choc peut étre con-
sidérable. Elle peut cependant s'appliquer a d'autres do-
maines afin d'amortir le choc éventuel entre un engin
mobile et un obstacle ou entre deux engins mobiles (voi-
tures automobiles, ascenceurs, etc...).

L'efficacité du dispositif proposé réside dans la for-
me particuliére que présente sa section dans la direction
du choc.

L'invention a donc pour objet un dispositif d'amor-
tissement de choc, comprenant au moins un élément
mécanique absorbant par sa déformation I'énergie en-
gendrée par un choc se produisant selon une direction
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donnée, caractérisé en ce que ledit élément est consti-
tué de plaques minces dont les normales sont perpen-
diculaires a la direction du choc, sa section située dans
un plan perpendiculaire & la direction du choc ayant la
forme d'au moins deux triangles ayant chacun un som-
met commun, et en ce que I'épaisseur des plaques est
calculée de maniére & ce que sous l'effet d'un choc I'é1é-
ment s'écrase en accordéon par flambage localisé des
plaques.

Ledit élément peut comporter des renforts disposés
entre les deux triangles et dans des plans perpendicu-
laires & la direction du choc.

Ledit élément peut comporter des zones embou-
ties. Ces zones permettent d'initier la déformation et
également d'abaisser la valeur de l'effort de déforma-
tion.

Les deux triangles peuvent étre des triangles iden-
tiques et opposés par leurs sommets.

Ledit élément peut comporter des plaques minces
de fermeture des angles compris entre les deux trian-
gles. L'élément peut étre en acier.

La section de I'élément peut présenter des parties
ayant des coefficients de limite élastique différents.

L'élément peut étre constitué de plaques minces
pliées et soudées entre elles pour former ladite section.
Ceci présente l'avantage de faciliter sa réalisation.

L'invention a aussi pour objet un véhicule, caracté-
risé en ce qu'il comporte dans son ossature au moins
un dispositif d'amortissement de choc tel que défini ci-
dessus, le dispositif étant placé entre des parties indé-
formables de l'ossature.

Le dispositif d'amortissement de choc est avanta-
geusement inséré dans le chassis du véhicule.

Le chéssis comprenant des brancards et des lon-
grines, le dispositif peut comprendre des éléments se
substituant aux brancards et aux longrines du chéssis.

Le chéssis peut inclure un dispositif d'amortisse-
ment de choc a l'avant du véhicule, ce dispositif com-
prenant un élément central placé selon I'axe du véhicule
et deux éléments latéraux disposés pour former un V
pointant vers l'avant du véhicule.

Ces éléments latéraux peuvent avoir des sections
transversales en forme de rectangle creux & une seule
diagonale.

Si le véhicule est un véhicule ferroviaire possédant
une traverse arriére et une traverse pivot correspondant
au bogie adjacent, le dispositif peut étre inséré dans le
chéssis entre la traverse arriére et ladite traverse pivot.

L'invention sera mieux comprise et d'autres détails
et particularités apparaitront a la lecture de la descrip-
tion qui va suivre, donnée a titre non limitatif, accompa-
gnée des dessins annexés parmi lesquels:

- lafigure 1 représente un dispositif d'amortissement
de choc selon l'invention, ce dispositif étant consti-
tué d'un seul élément longitudinal,

- lafigure 2 représente une variante de réalisation du
dispositif d'amortissement de choc selon l'inven-
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tion,

- la figure 3 représente une variante de dispositif
d'amortissement de choc selon l'invention,

- lafigure 4 représente un chéassis de véhicule ferro-
viaire incorporant des dispositifs d'amortissement
de choc selon l'invention,

- lafigure 5 est une vue partielle du chassis du véhi-
cule ferroviaire de la figure 4 selon la coupe V-V,

- lafigure 6 est une vue partielle du chassis du véhi-
cule ferroviaire de la figure 4 selon la coupe VI-VI,

- lafigure 7 est une vue du chéssis du véhicule fer-
roviaire de la figure 4 selon la coupe VII-VII.

Le dispositif d'amortissement de choc représenté a
la figure 1 est constitué d'un seul élément longitudinal 1
aligné dans la direction du choc Oz. Cet élément a sa
section située dans le plan xOy, plan perpendiculaire a
la direction du choc, qui présente la forme de deux trian-
gles 2 et 3 ayant chacun un sommet commun. Les trian-
gles 2 et 3ont pour cbtés des parois métalliques de 'é1é-
ment 1. Les cbtés des triangles peuvent étre droits ou
Iégérement incurvés. Les angles des triangles peuvent
étre arrondis ou non comme le montre la figure.

L'élément 1 est réalisé en plaque mince. Dans le
cas de la figure 1, il a été constitué a partir de trois pla-
ques 4, 5 et 6 soudées ensemble par des cordons de
soudure 7, 8, 9 et 10. Les plaques 4 et 6 ont été pliées
de fagon a former des angles pour les triangles 2 et 3.

La matiére constituant les plaques minces dépend
de la quantité d'énergie que le dispositif est destiné a
absorber. L'acier permet l'absorption d'une grande
quantité d'énergie.

L'élément 1 est réalisé en plaque mince pour que,
sous l'impact d'un choc d'énergie suffisante, I'élément
s'écrase en accordéon dans la direction du choc. Les
essais aux chocs ont montrés que cette structure pos-
séde un comportement doublement avantageux. D'une
part, elle peut s'écraser d'environ 70% de sa longueur
initiale ce qui est exceptionnel. D'autre part, I'écrase-
ment se fait sans flambage généralisé de I'élément, ce-
lui-ci s'écrasant sans déviation de direction.

L'épaisseur des plaques minces est fonction des di-
mensions extérieures de |'élément. |l faut que sous l'ef-
fet d'un choc, I'élément puisse s'écraser en accordéon,
par flambages localisés des plaques minces. Le calcul
et I'expérimentation permettent d'optimiser I'épaisseur
en fonction des dimensions extérieures de I'élément
pour une quantité d'énergie a absorber donnée.

Pour des raisons de symétrie, les meilleurs résul-
tats sont obtenus pour une section d'élément compor-
tant deux triangles identiques et opposés par leurs som-
mets. On peut dire, d'une autre fagon, que la section a
la forme d'un X fermé sur deux faces opposées.

Pour une utilisation ou lors d'un essai d'écrase-
ment, les extrémités 12 et 13 sont soudées chacune sur
une console, I'élément devant par sa déformation accu-
muler I'énergie engendrée par un choc. La déformation
en accordéon de |'élément se réalise en conservant ap-
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proximativement le gabarit de I'élément.

Des renforts locaux 11 peuvent étre prévus entre
les deux triangles 2 et 3, dans des plans perpendiculai-
res a la direction du choc. lls sont avantageusement
fixés par soudage et procurent a I'élément 1 une
meilleure stabilité en torsion.

Dans la variante de réalisation représentée a la fi-
gure 2, les plaques 4, 5 et 6 sont embouties localement
en des zones telles que celles référencées 14. Le calcul
et 'expérimentation permettent de déterminer la forme
et la position des emboultis.

Le dispositif 15 représenté a la figure 3 est suscep-
tible d'amortir des chocs d'énergie plus élevée que le
dispositif décrit ci-dessus. La structure de base est la
méme que celle de la figure 1 ou les mémes éléments
portent les mémes références. Les angles entre les
triangles 2 et 3 sont ici fermés par des plaques minces
16 et 17 soudées par des cordons de soudure respec-
tivement 18, 19 et 20, 21 sur le reste de I'élément.

Lors d'un écrasement se produisant comme précé-
demment selon l'axe Oz, les plaques 16 et 17 forment
des ondulations, le gabarit de I'élément restant approxi-
mativement le méme.

Un dispositif d'amortissement peut associer plu-
sieurs éléments tels que les éléments 1 et 15, en paral-
I&le de fagon & amortir un choc survenant sur une sur-
face relativement grande. On peut utiliser un tel dispo-
sitif sur des véhicules ferroviaires pour amortir des
chocs violents survenant en cas d'accident. Il est alors
particulierement avantageux d'intégrer ce dispositif
dans un chéassis de véhicule ferroviaire pour constituer
une zone "fusible" en cas de choc.

La figure 4 représente un chéssis 25 de véhicule
ferroviaire comportant deux dispositifs d'amortissement
de choc 26 et 27 selon l'invention. Le chassis comprend
deux brancards 31 et 32 entre lesquels sont disposées
deux traverses pivot destinées a reposer sur des bo-
gies: latraverse pivot avant 33 et latraverse pivot arriére
34. A l'arriére, les brancards 31 et 32 sont réunis par
une traverse arriere 35. A l'avant, les brancards 31 et
32 et la traverse pivot avant 33 se prolongent par une
partie avant incluant le dispositif d'amortissement 27.

Des longrines 36 et 37 réunissent les traverses pi-
vot 33 et 34. D'autres longrines les complétent: les lon-
grines 40 et 41 vers l'avant a partir de la traverse pivot
33.

A l'arriére, le dispositif d'amortissement de choc 26
s'intercale dans le chéssis 25 entre la traverse arriére
35 et les extrémités des brancards 31, 32 et la traverse
pivot 34. Le dispositif 26 comporte plusieurs éléments.
Les éléments extérieurs 42 et 43 sont insérés dans les
brancards 31 et 32. Les éléments intérieurs 44 et 45 pro-
longent les éléments 38 et 39 jusqu'a la traverse arriére
35.

Pour que les éléments absorbeurs d'énergie puis-
sent s'écraser efficacement sous l'effet d'un choc vio-
lent, il faut que les autres constituants du chassis soient
nettement moins déformables que les éléments 42, 43,
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44 et 45. Des renforcements locaux de l'ossature du
chéssis peuvent alors étre prévus.

L'espace environnant une traverse pivot étant gé-
néralement encombré, le dispositif 26 a été volontaire-
ment limité en longueur. On remarque sur lafigure 4 que
les éléments 42 et 43 sont plus longs que les éléments
44 et 45.

Les éléments 44 et 45 sont rendus solidaires par
soudage de la traverse arriére 35 par l'intermédiaire de
parties renforcées 46 et 47 s'évasant vers la traverse
arriére 35. Ces parties 46 et 47 servent d'embases aux
éléments 44 et 45. L'élément 44 est rendu solidaire par
soudage de I'élément 38 avec interposition d'une plaque
métallique servant d'embase pour I'élément 44. |l en va
de méme pour la liaison entre I'élément 45 et I'élément
39. Une traverse intermédiaire 48 est soudée entre les
éléments 38 et 39 & proximité des éléments 44 et 45.

Les éléments 42 et 43 sont insérés par soudage aux
brancards 31 et 32 avec interposition de plaques métal-
liques servant d'embases a ces éléments. Les bran-
cards sont renforcés & leur jonction avec les éléments
42 et 43 par des piéces de renfort 49. Ces piéces de
renfort ainsi que la proximité de la traverse pivot 34 et
de la traverse arriére 35, rigidifiant les brancards, font
que ces parties de brancards peuvent étre considérées
comme indéformables par rapport au dispositif d'amor-
tissement.

La figure 5 ne représente que la partie gauche de
la coupe V-V indiquée sur la figure 4, la partie droite lui
étant symétriquement identique. L'axe 51 représente
I'axe central et vertical du véhicule. Les éléments 42 et
44 y sont vus en coupe. L'élément 42 est du type repré-
senté a la figure 1. Il est formé & partir de plusieurs pla-
ques minces 52, 53 et 54 pliées le cas échéant et sou-
dées entre elles. Pour les besoins d'accrochage des t6-
les des faces latérales, il est nécessaire et non pertur-
bant pour le systéme d'y adjoindre un appendice 56 si-
tué en partie inférieure et soudé sur un prolongement
55 de la plaque 52.

L'élément 44 est du type représenté a la figure 3. I|
est formé a partir de plusieurs plaques minces 61, 62,
63, 64 et 65 plides le cas échéant et soudées entre elles.
L'élément 44 a ainsi la méme forme extérieure que les
longrines du chassis.

Les concentrations des contraintes n'étant pas uni-
formes dans la section des éléments 42 et 44, il est pos-
sible de compenser ces différences de contraintes par
des nuances dans les matériaux utilisés. Ainsi le chas-
sis étant en acier a haute limite élastique (nuance
E490D), les plaques 52, 53, 61, 62 et 65 peuvent étre
en acier de nuance E24, les plaques 63 et 64 en acier
de nuance E36 et les plaques 55 et 56 en acier de nuan-
ce E490D.

Atitre d'exemple, I'épaisseur des plaques peut étre
de 4 mm pour une hauteur h de 195 mm et une largeur
| de 110 mm pour I'élément 42, et pour une hauteur h'
de 130 mm et une largeur I' de 220 mm pour I'élément
44,
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La figure 6 ne représente que la partie gauche de
la coupe VI-VI indiquée sur la figure 4, la partie droite
lui étant symétriqguement identique. L'axe 71 représente
I'axe central et vertical du véhicule. Le brancard 31 et
I'élément 38 y sont vus en coupe. Le brancard 31 est
formé d'une plaque 71 pliée.

L'élément 38 est constitué par soudure des plaques
69, 70, 72, 73 et 74.

A l'avant du chéssis (voir figure 4), le dispositif
d'amortissement de choc 27 comprend un élément cen-
tral 75 placé selon l'axe central longitudinal du véhicule
et deux éléments latéraux 76 et 77 disposés en V poin-
tant vers l'avant. Ce dispositif se trouve entre une pla-
que d'extrémité avant 78 destinée a recevoir un choc
éventuel et une traverse 79 reliée au reste du chassis
par une structure mécanique rigide assurant une trans-
mission des efforts entre la traverse 79 et la traverse
pivot avant 33. Cette structure rigide comprend les lon-
grines 40 et 41, les éléments de traverse 80, 81 et 82
et les poutres 83, 84, 85, 86, 87 et 88.

Lafigure 7 montre les éléments 75, 76 et 77 en cou-
pe. L'élément 75 est du type représenté a la figure 3. Il
est formé & partir de plusieurs plaques minces 89,
90,91, 92, 93, 67 et 68 soudées entre elles.

Les éléments 76 et 77 ne possédent pas cette struc-
ture en X caractéristique de l'invention. L'élément 76 est
formé & partir de plusieurs plaques minces 94, 95 et 96
pliées le cas échéant et soudées entre elles. La plaque
94 forme une diagonale pour le rectangle que forme la
section de I'élément 76. Cette diagonale va du cbté gau-
che en haut vers le cété droit en bas.

L'élément 77 estformé a partir de plusieurs plaques
minces 97, 98 et 99 pliées le cas échéant et soudées
entre elles. La plaque 97 forme une diagonale pour le
rectangle que forme la section de I'élément 77. Cette
diagonale va du cété droit en haut vers le cété gauche
en bas.

Il entre également dans le cadre de la présente in-
vention de réaliser le dispositif d'amortissement de choc
par profilage et étirage.

Revendications

1. Dispositif d'amortissement de choc, comprenant au
moins un élément mécanique (1) absorbant par sa
déformation I'énergie engendrée par un choc se
produisant selon une direction donnée, caractérisé
en ce que ledit élément est constitué de plaques
minces (4, 5, 6) dont les normales sont perpendicu-
laires a la direction du choc, sa section située dans
un plan perpendiculaire a la direction du choc ayant
la forme d'au moins deux triangles (2, 3) ayant cha-
cun un sommet commun, et en ce que |'épaisseur
des plaques (4, 5, 6) est calculée de maniére a ce
que sous l'effet d'un choc I'élément (1) s'écrase en
accordéon par flambage localisé des plaques (4, 5,
6).
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Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que ledit élément comporte des renforts (11) dis-
posés entre les deux triangles et dans des plans
perpendiculaires a la direction du choc.

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que ledit élément comporte des zones embou-
ties (14).

Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 3, caractérisé en ce que les deux triangles
(1, 2) sont des triangles identiques et opposés par
leurs sommets.

Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 4, caractérisé en ce que ledit élément (15)
comporte des plaques minces (16, 17) de fermeture
des angles compris entre les deux triangles (2, 3).

Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 5, caractérisé en ce que ledit élément est
en acier.

Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 6, caractérisé en ce que ladite section pré-
sente des parties ayant des coefficients de limite
élastique différents.

Dispositif selon I'une quelconque des revendica-
tions 1 & 7, caractérisé en ce que ledit élément est
constitué de plaques minces pliées et soudées en-
tre elles pour former ladite section.

Véhicule, caractérisé en ce qu'il comporte dans son
ossature au moins un dispositif d'amortissement de
choc selon I'une quelconque des revendications 1
a 8, le dispositif étant placé entre des parties indé-
formables de l'ossature.

Véhicule selon la revendication 9, caractérisé en ce
que le dispositif est inséré dans le chassis (25) du
véhicule.

Véhicule selon la revendication 10, caractérisé en
ce que, le chéssis (25) comprenant des brancards
(31, 32) et des longrines (36, 37), le dispositif com-
prend des éléments (38, 39, 42, 43, 44, 45) se subs-
tituant aux brancards et aux longrines du chéssis.

Véhicule selon l'une quelconque des revendica-
tions 9 & 11, caractérisé en ce que le chassis (25)
inclut un dispositif d'amortissement de choc (27) a
I'avant du véhicule, ce dispositif comprenant un é1é-
ment central (75) placé selon I'axe du véhicule et
deux éléments latéraux (76, 77) disposés pour for-
mer un V pointant vers l'avant du véhicule.

Véhicule selon la revendication 12, caractérisé en

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

14.

ce que les éléments latéraux (76, 77) ont des sec-
tions transversales en forme de rectangle creux a
une seule diagonale.

Véhicule selon I'une quelconque des revendica-
tions 10 & 13, caractérisé en ce que, le véhicule
étant un véhicule ferroviaire possédant une traver-
se arriére (35) et une traverse pivot (34) correspon-
dant au bogie adjacent, le dispositif est inséré dans
le chéassis (25) entre la traverse arriére et ladite tra-
verse pivot.

Patentanspriiche

1.

Stof3dampfervorrichtung, die mindestens ein me-
chanisches Element (1) aufweist, das durch seine
Verformung die durch einen Stof3 in einer gegebe-
nen Richtung erzeugte Energie absorbiert, dadurch
gekennzeichnet, dafB das Element aus diinnen Plat-
ten (4, 5, 6) besteht, deren Senkrechte auf ihren
Flachen senkrecht zur StoBrichtung liegen, daB
sein Querschnitt in einer Ebene senkrecht zur
StoBrichtung die Form von mindestens zwei Drei-
ecken (2, 3) aufweist, die eine gemeinsame Spitze
haben, und daf3 die Dicke der Platten (4, 5, 6) so
berechnet ist, daf3 das Element (1) sich unter der
Einwirkung eines StoBBes durch lokalisiertes Knik-
ken der Platten (4, 5, 6) ziehharmonikaférmig zu-
sammenfaltet.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daf3 das Element Verstarkungen (11) auf-
weist, die zwischen den beiden Dreiecken und in
Ebenen senkrecht zur StoBrichtung angeordnet
sind.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB3 das Element vertiefte Bereiche (14)
aufweist.

Vorrichtung nach einem beliebigen der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daf3 die beiden
Dreiecke (1, 2) identische Dreiecke sind, deren
Spitzen aneinanderstof3en.

Vorrichtung nach einem beliebigen der Anspriiche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, da3 das Element
(15) dinne Platten (16, 17) zum VerschlieBen der
Winkel zwischen den beiden Dreiecken (1, 2) auf-
weist.

Vorrichtung nach einem beliebigen der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, da3 das Element
aus Stahl ist.

Vorrichtung nach einem beliebigen der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Quer-
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schnitt Bereiche mit unterschiedlichen Koeffizien-
ten der Elastizitdtsgrenze aufweist.

Vorrichtung nach einem beliebigen der Anspriiche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daf3 das Element
aus dinnen Platten besteht, die gefaltet und zu-
sammengeschweil3t sind, um miteinander den
Querschnitt zu bilden.

Fahrzeug, dadurch gekennzeichnet, daB es in sei-
nem Gestell mindestens eine StoBdampfervorrich-
tung geman einem der Anspriche 1 bis 8 aufweist,
wobei die Vorrichtung zwischen unverformbaren
Teilen des Gestells angeordnet ist.

Fahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich-
net, daB3 die Vorrichtung in das Chassis (25) des
Fahrzeugs eingefiigt ist.

Fahrzeug nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, daB wenn das Chassis (25) Rahmenwan-
gen (31, 32) und Langstrager (36, 37) aufweist, die
Vorrichtung Elemente (38, 39, 42, 43, 44, 45) ent-
halt, die deren Stelle einnehmen.

Fahrzeug nach einem beliebigen der Anspriche 9
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf3 das Chassis
(25) im vorderen Bereich des Fahrzeugs eine
StoBdampfervorrichtung (27) aufweist, wobei diese
Vorrichtung ein zentrales Element (75)s entlang der
Achse des Fahrzeugs und zwei seitliche Elemente
(76, 77) besitzt, die so angeordnet sind, daf sie ein
V bilden, dessen Spitze zum vorderen Bereich des
Fahrzeugs zeigt.

Fahrzeug nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, daf3 die Seitenelemente (76, 77) Quer-
schnitte in Form eines hohlen Rechtecks mit einer
einzigen Diagonale aufweisen.

Fahrzeug nach einem beliebigen der Anspriche 10
bis 13, dadurch gekennzeichnet, da3, wenn das
Fahrzeug ein Schienenfahrzeug mit einer hinteren
Traverse (35) und einem Drehschemel (34) ent-
sprechend dem benachbarten Drehgestell ist, die
Vorrichtung in das Chassis (25) zwischen die hinte-
re Traverse und den Drehschemel eingeflgt ist.

Claims

An impact-absorber device comprising at least one
mechanical member (1) absorbing by deformation
the energy generated by an impact in a given direc-
tion characterized in that said member is made from
thin plates (4, 5, 6) having normals perpendicular to
the direction of impact, and having a cross-section
in a plane perpendicular to the direction of impact
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in the shape of at least two triangles (2, 3) each hav-
ing a common vertex, and in that the thickness of
the plates (4, 5, 6) is calculated so that under the
effect of an impact, the member (1) collapses con-
certina fashion by localized buckling of the plates
4, 5, 6).

A device according to claim 1 characterized in that
said member has strengthening members (11) dis-
posed between the two triangles and in planes per-
pendicular to the direction of impact.

A device according to claim 1 characterized in that
said member has stamped areas (14).

A device according to any one of claims 1 to 3 char-
acterized in that the two triangles (1, 2) are identical
and face in opposite directions.

A device according to any one of claims 1 to 4 char-
acterized in that said member (15) includes thin
plates (16, 17) closing the inside corners between
the two triangles (2, 3).

A device according to any one of claims 1 to 5 char-
acterized in that said member is made of steel.

A device according to any one of claims 1 to 6 char-
acterized in that said cross-section has parts with
different yield stresses.

A device according to any one of claims 1to 7 char-
acterized in that said member is made from thin
plates bent and welded together to form said cross-
section.

A vehicle characterized in that it includes in its
framework at least one impact-absorber device ac-
cording to any one of claims 1 to 8 placed between
undeformable parts of the framework.

A vehicle according to claim 9 characterized in that
the device is inserted into the chassis (25) of the
vehicle.

A vehicle according to claim 10 characterized in
that, the chassis (25) comprising side sills (31, 32)
and sole bars (36, 37), the device comprises mem-
bers (38, 39, 42, 43, 44, 45) substituted for the side
sills and the sole bars of the chassis.

A vehicle according to any one of claims 9 to 11
characterized in that the chassis (25) includes an
impact-absorber device (27) at the front of the ve-
hicle, this device comprising a central member (75)
on the vehicle axis and two lateral members (76,
77)disposedto form a V-shape pointing towards the
front of the vehicle.
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Avehicle according to claim 12 characterized in that
the lateral members (76, 77) have hollow rectangu-
lar transverse cross-sections with a single diagonal.

A vehicle according to any one of claims 10 to 13
characterized in that, being a rail vehicle having a
rear crossbeam (35) and a pivot beam (34) corre-
sponding to the adjacent bogie, the device is insert-
ed into the chassis (25) between the rear cross-
beam and said pivot beam.
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FIG.1
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FIG. 2
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FIG. 3
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FIG. 5
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FIG. 6
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